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Závěrečná práce je vypracována jako rešerže na téma převodových ústrojí automobilů se 
zaměřením na převodovky určené pro závodní vozidla. Začátek práce je věnován spojkovým 
systémům, rozvodovkám, diferenciálům a kloubovým hřídelům. Potom následuje již vlastní 
pojednání o převodovkách, jejich základní rozdělení a popis jednotlivých typů. Stěžejní část 
práce je potom věnována sekvenčně řazeným převodovkám.
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ABSTRACT
This bachelor thesis deals with research themed developements of car drive train with a view 
to transmissions of race vehicles. The begining of the thesis is focused on clutch systems, 
final drive housings, differentials and universal shafts followed by discussion of 
transmissions, their basic categorization and describtion of  individual types. The main part 
of thesis deals with sequentional transmissions.
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Tato bakalářská práce se zabývá vývojovými trendy převodových ústrojí automobilů 
se zaměřením na převodovky určené pro závodní vozidla. Práce je pojata  tak, aby byly patrné 
veškeré závisloti mezi jednotlivými komponenty převodového ústrojí. Počínaje spojkou, která 
jako první přichází do kontaktu s točivým momentem od výstupního hřídele motoru, konče 
hnacími hřídeli vystupujicími z rozvodovky.
Úvodní  kapitola nabízí pohled na převodová ústrojí jako na celek a dále přináší 
rozdělení podle toho, k jakému účelu  jsou jednotlivé komponenty určeny.  Další kapitola je 
věnována  spojkovým systémům, ať už z hlediska principu jejich funkce, tak i z pohledu 
vývoje. Z většiny se ale zabývá výrobci závodních spojkových systémů, které jsou podstatně 
odlišné od systémů určených pro sériově vyráběné vozy. 
Z pohledu uspořádání převodového ústrojí automobilu by se jevilo jako logické 
zabývat se v další kapitole převodovkami. Tohle téma  však považuji za stěžejní část celé 
práce, proto je zpracováno zvlášť. Následuje proto pojednání o rozvodovkách a 
diferenciálech, které jsou další důležitou součástí převodového ústrojí. Rozvodovky slouží ve 
vozidle především pro rozvod točivého momentu na kola, případně nápravy vozidla. 
Diferenciály zase plní funkci rovnoměrného rozdělení točivého momentu na hnací kola a 
musí jim umožnit rozdílné otáčky při průjezdu zatáčkou. Z hlediska  závodních automobilů 
bylo vhodné se zaměřit na samosvorné diferenciály.
V předposlední  kapitole  převodových ústrojí jsou uvedeny kloubové hnací hřídele a 
klouby. Jde o prvky určené pro stálá spojení, která slouží k přenosu točivého momentu mezi 
oddělenými částmi, jako je např. spojka – převodovka. Jsou zde uvedeny konstrukční řešení 
kloubů, která v dnešní době nacházejí své uplatnění u automobilů.
Samotným převodovkám je věnována nejpodstatnější část celé práce. Snažil jsem se 
zodpovědět otázku, na jakém principu jednotlivé druhy převodovek pracují a také jsem se 
zaměřil na jejich konstrukční provedení. Z vývojového hlediska to byly nejprve manuální 
stupňové převodovky, následovány jsou převodovkami řazenými pod zatížením, ze kterých se 
vyvinuly převodovky polosamočinné. Jako poslední převodovky, kterým byla věnována tato 
práce, jsou sekvenční převodovky. Ty uvádím zejména proto, že jejich úplně první použití má 
souvislost právě se zavodními vozy. Postupem času však i tyto převodovky pronikly do 
oblasti sériově vyráběných vozidel, kdy umožňují řidiči vychutnat sportovní pocit z jízdy.
Pro tuto práci jsem čerpal informace z literatury, která je uvedena v seznamu 
použitých informačních zrdrojů. Jako další zdroj mi posloužil internet, jelikož jsem se snažil, 






Obecně vzato můžeme hovořit o převodových ústrojích, jako o podskupinách, tvořících celek 
za účelem přenosu točivého momentu, změně jeho velikosti a smyslu  nebo k jeho přerušení. 
Převodová ústrojí můžeme rozdělit podle účelu a podle způsobu přenosu točivého momentu 
následovně :
-    Pro krátkodobé přerušování přenosu točivého momentu - spojky a volnoběžky.
-    Pro změnu velikosti přenášeného točivého momentu –  převodovky, přídavné 
      převody, spojovací hřídele a klubové hřídele.
-    Pro rozdělení přenášeného točivého momentu – rozdělovací převody, diferenciály. 
,,Primárním úkolem převodů jako celku je umožnit pohyb vozidla za všech podmínek, které 
přicházejí při jeho provozu v úvahu, a to tak, aby ekonomičnost provozu byla co nejvyšší při 
současné vysoké životnosti.“ [4]





Spojka přichází jako první do kontaktu s točivým momentem motoru a umožňuje jeho 
přenos na další části převodového ústrojí. Vypínáním spojky dochází k  účelovému přerušení 
přenosu točivého momentu z motoru, což je nezbytné pro řazení rychlostních stupňů. Na 
druhou stranu pozvolné zapínání spojky, spojené s jejím prokluzováním, umožňuje plynulý 
rozjezd vozidla. Spojky navíc slouží i jako tlumiče torzních kmitů motoru. Každá spojka má 
část hnací a hnanou a podle způsobu spojení (pevné,výsuvné) nebo podle vzájemného 
silového působení rozeznáváme spojky  třecí, kapalinové, elektromagnetické práškové.
Pevné spojky spojují oba hřídele trvale, kdežto spojky výsuvné umožňují dlouhodobé nebo 
krátkodobé spojení hřídelů.
U spojek třecích jsou k sobě přitlačovány hnací a hnaná část, a to mechanickou, 
elektromagnetickou nebo odstředivou silou. 
Hydrodynamické spojky využívají pro přenos pohybu hydrodynamické vlastnosti kapalin. 
Elektromagnetické spojky jsou založeny na principu elektromagnetického pole, ve kterém je 
pohyb přenášen pomocí jemného, feromagnetického prášku.[2]
Životnost každé spojky úzce souvisí s jízdním stylem řidiče. K poruše spojek může 
dojít, pokud řidič soustavně špatně řadí, rozjíždí se nevhodným způsobem,  neúměrně 
zrychluje při jízdě do prudkého kopce nebo při snaze vyprostit zapadlé vozidlo neobratně 
používá spojkový pedál. V celém převodovém ústrojí je  spojka ale konstruována tak, aby při 
nešetrném zacházení a přetěžování převodového ústrojí došlo k poruše právě u ní, jelikož je 
nejlevnějším náhradním dílem.
Současné osobní automobily používají většinou jednokotoučové třecí spojky, složené 
z hnaného kotouče (s obložením  po obou stranách), namontovaného na setrvačník motoru, 
který slouží jako kotouč hnací. Tyto spojky mají měkký záběr a ovládány jsou pákovým 
převodem napřímo. Osobní automobily s automatickou převodovkou jsou vybaveny 
samočinnými spojkami, pracujícími ,,automaticky“ a řidič při jízdě používá pouze pedál 
akcelerační a brzdový.
Automobily určené pro přepravu těžších nákladů používají dvojkotoučovou spojku se 




2.1 VÝROBCI SPOJEK ZÁVODNÍCH AUTOMOBILŮ 
Speciální skupinou jsou sportovní a závodní automobily, kde jsou na spojky kladeny 
daleko vyšší požadavky. Mezi nejznámější výrobce  řadíme společnosti SACHS, HKS nebo 
Exedy. Tito se specializují na zesílené sportovní spojky nebo spojky přímo závodní. 
U nejodolnějších typů se můžeme setkat s kovo-keramickým obložením, vynikajícím svou 
vysokou životností a odolností. Další zvláštností u těchto spojek bývá tvar spojkových lamel, 
které mohou být ve tvaru trojúhelníku (Obr. 2.1), což je snahou výrobců maximálně 
redukovat hmotnost převodového ústrojí.
Tvar lamel do trojúhelníku je speciálním řešením spojkového systému společnosti 
SACHS. Uzpůsobení spojky, její tvar a materiálové složení se určuje podle způsobu použití 
takového závodního automobilu. Například pro časté rozjíždění vozidla z klidové polohy je 
vhodné použít přítlačný talíř z oceli, jelikož je více odolný vůči tvarové deformaci a lépe 
vstřebává teplo. Na druhou stranu při plynulém rozjezdu je vhodnější použít lehčí, litinové 
talíře, které nejsou tolik tepelně namáhány. [5]
Obr. 2.1 - Trojúhelníkový tvar spojkové lamely [41] 
Konkrétně společnost Exedy racing clutch, která je poslední z výše jmenovaných, 
nabízí své spojky do soutěžních vozů Subaru a Mitsubishi  závodní skupiny N. Jde o 
japonskou firmu, jejíž produkty  pocházejí od stejného prvovýrobce Daiking Clutch jako 
spojky Ralliart, a které jsou svým designem a funkčností naprosto totožné. Jedná se o kovo-




Základní rozdělení spojek Exedy racing : 
Stage  2 -  spojky s kovo-keramickou, odpruženou lamelou (Obr. 2.2). Využití u 
rally vozů skupiny N. Doporučuje se použít celou sadu, tzn.s přítlačným 
kotoučem Exedy – ty jsou navrhovány tak, aby se síla sevření neměnila 
se vzrůstající teplotou a dosahují o 40 % větší síly sevření, než při 
sériové výrobě.
Obr. 2.2 - Spojka s odpruženou kovo-keramickou lamelou [42]
Hyper Single - opět jde o kovo-keramickou sadu včetně setrvačníku, která je ale 
odlehčená, s průměrem 200 nebo 225 mm. Tento typ spojek je 
montován do vozidel určených pro různé slalomy a akcelerační sprinty.
Obr. 2.3 - Odpružená kovo-keramická spojka včetně setrvačníku [42]
Hyper Twin a Triple - kovo-keramické nebo karbonové dvou- i tří-lamelové  sady pro 
přenos velkého kroutícího momentu a výkonu. Systém Hyper 
Twin je vyráběn tak, aby při nízké teplotě reagoval na standartní 
styl jízdy a při vysoké teplotě je výborný na sportovní jízdu. U 
systému Hyper Triple, kde jsou tři lamely, je zaručena daleko 
vyšší životnost a tyto spojky jsou zapečeny při teplotě okolo 
2000 oC, což je daleko lepší pro odvod tepla, než u konvenčních 
kovových materiálů. Nehrozí proto změny tvaru při vysokých 
  zatíženích. Celý spojkový materiál je navíc pokryt teflonovou 




Obr. 2.4 - Spojky Hyper Twin a Triple [42]
Setrvačník Exedy racing - montovaný společně se Stage 2. Na požadavek zákazníka mohou 
          být dodány odlehčené,kované,chrom – molybdenové setrvačníky.
Novinkou firmy je spojkový systém  Hyper Carbon D-Core Single a Hyper Carbon D-
Core Twin. Revoluční karbonový spojkový systém byl vyvinut pro maximální komfort z jízdy 
při jakémkoliv zatížení. Systém D-Core je navržen tak, aby pohlcoval a rozptyloval ,, šokový 
kroutící moment“ a jeho efektivita se projevuje zejména u 6-ti stupňových převodovek. 
Konstrukční provedení umožňuje tomuto systému ideální spínání spojky, velký přítlačný 
kotouč zase snižuje zatížení pedálu a  díky unikátnímu karbonově frikčnímu materiálu je 
možné pohodlně přeřazovat rychlostní stupně. [6],[7]
V neposlední řadě bych rád zmínil americkou společnost S.P.E.C. Inc., rovněž 
působící na poli vývoje sportovních a závodních spojkových sad a setrvačníků. Význam této 
firmy spočívá především v zaplnění mezery vývoje a výroby odlehčených setrvačníků 
vyráběných z ocelí a hliníků, popřípadě jedno-hmotnostních spojkových sad (Obr. 2.5). 
Nevýhodou použití těchto spojkových sad je využití v dieselových motorech. U benzínových 
motorů tyto spojky fungují bez problémů, oproti tomu u dieselových motorů se můžeme 
setkat se zvýšenou hlučností, vycházející z větších vibrací, jež tyto motory produkují. [8]
I když jsou spojky považovány za nejlevnější součást převodového ústrojí (Motor- 
spojka-převodovka), i tak se ceny pohybují v řádech desítek tisíc korun. Řešením pro ty, co si 
nemůžou dovolit investovat takto velké částky, zejména pokud nejde o profesionální závodní 
týmy, může být například použití spojkové sady z podobného typu automobilu se silnějším 
motorem a nebo použití sady z turbo-dieselového motoru, jelikož ty jsou konstruovány na 




Obr. 2.5 - Spojková sada společnosti S.P.E.C. Inc. [43]
3 ROZVODOVKY A DIFERENCIÁLY
3.1 ROZVODOVKY
Jak už samotný název napovídá, je rozvodovka ve vozidle určena především pro 
rozvod točivého momentu na kola, popř. nápravy vozidla. Skládá ze dvou částí – stálého 
převodu hnací nápravy a diferenciálu, jež oba jsou uloženy ve skříni rozvodovky. Ta je 
součástí mostu hnací nápravy u tuhých náprav a samostatně upevněna k rámu nebo karoserii, 
pokud se jedná o dělené nápravy. Účelem rozvodovky je nejen rozvést točivý moment, ale i 
tento moment přenést nebo zvětšit a v neposlední řadě snižovat otáčky hnacích kol.    
Zvětšování točivého momentu vystupujícího z převodovky se děje v rozvodovce z toho 
důvodu, aby moment přivedený na hnací kola byl dostatečný pro všechny jízdní podmínky. 
Snižovaní otáček je  u výstupu z převodovky důležité pro dosažení požadované rychlosti 
vozidla při daném točivém momentu. A to se děje za pomoci stálého převodu.
Rozvedení točivého momentu ve vozidle s motorem uloženým podélně se děje 
prostřednictvím kuželového stálého převodu, kdežto u vozidel s příčně uloženým motorem se 
používá jen stálý převod spolu s čelními ozubenými koly. Celé rozvádění točivého momentu 






Diferenciál má sám o sobě důležitou funkci v rovnoměrném rozdělení točivého 
momentu na obě hnací kola a taktéž musí umožnit kolům rozdílné otáčky, což se projevuje 
zejména při průjezdu vozidla zatáčkou. Dochází zde totiž k tomu, že se vnější kola hnací 
nápravy musejí odvalovat po větším poloměru než kola vnitřní, a tudíž mají i delší dráhu 
pohybu. Navíc zde můžou působit nepříznivé vlivy na nadměrném opotřebení pneumatik. 
U vozidla se projevuje zhoršené ovládání, vzrůstají ztráty výkonu, a to u kol poháněné 
nápravy, která jsou upevněna na společné hnací hřídeli.
,,Rozdíl (diference) v otáčkách kol , vzniklých při jízdě vlivem nestejných drah valení,zejména 
v zatáčkách, se vyrovnává diferenciálním soukolím, zkráceně diferenciálem. Toto vyrovnání 
otáček kol znamená, že talířové kolo stálé redukce (skříň diferenciálu) se otáčí stále stejnými 
otáčkami, kdežto kola vozidla se otáčejí různými otáčkami, aniž jsou hřídele kol zkrucovány 
smykovými silami.“[2]
 Mezi nejčastější vozidlové diferenciály patří otevřené kuželové a čelní, ovšem v případě 
závodních vozidel jsou většinou používány tzv. samosvorné diferenciály. 
3.2.1 SAMOSVORNÉ DIFERENCIÁLY
Samosvorné diferenciály jsou založeny na principu zvyšování tření, pokud dojde např. 
k prokluzování jednoho kola a zabraňují volnému protáčení kol vůči sobě. Můžeme je rozdělit 
následovně: 
a) vačkové diferenciály
b) diferenciály se zvýšeným třením ( limited slip)
c) automatické diferenciály
a) Vačkové diferenciály
Mechanismus těchto diferenciálů je složen z unášeče kolíků, pohybujících se 
v unášeči, a z vačkových kol spojených s hnacími hřídeli vozidla. V dnešní době se již tento 
typ prakticky nepoužívá, proto se o něj nebudeme více zajímat.
b) Diferenciály se zvýšeným třením
Mezi nejvhodnější typy těchto diferenciálů, které nacházejí své uplatnění 




Samosvorný diferenciál Torsen (Obr.3.1) vychází z kombinace čelního – 
nesamosvorného diferenciálu a v minulosti používaného samosvorného šnekového 
diferenciálu. Z konstrukčního hlediska jsou centrální šroubová kola v přímém záběru se 
šroubovými satelity, a ty jsou vzájemně spojeny čelními soukolím. Malá účinnost šroubového 
soukolí vyvolává reakční točivý moment na hnacím kole, který je způsoben relativním 
pohybem ozubených kol při rozdílných otáčkách bočních hřídelí. Samosvorný účinek 
diferenciálu je vyvolán protáčením hnacího vozidlového kola ve šroubovém ozubení, což zde 
působí jako spojka. [2],[9]
Obr. 3.1 -Samosvorný diferenciál Torsen [44]
Systém Loc-O-Matic (Obr. 3.2) funguje na principu třecí lamelové brzdy, která brzdí 
protáčení diferenciálu. Intenzita brzdění je přímo úměrná přenášenému momentu.
,, Ze skříně diferenciálu (1) se na kuželové satelity (2) přenáší moment přes přítlačné kroužky 
(3), unášené se skříní (1) drážkováním po obvodě, v němž se mohou volně axiálně pohybovat.  
Mezi těmito dvěma kroužky je sevřen čep satelitů (4) s klínovým ukončením (viz pohled 
směrem P). Při přenášení točivého momentu na tyto čepy se kroužky (3) vzdalují a přitlačují  
se na lamely brzdy (5). Lamely jsou spojeny s vnitřním drážkováním skříně (1) i s vnějšími 
drážkami kuželových kol (6) na hnacích hřídelích, jejichž protáčení brzdí v závislosti na 
přenášeném momentu.“ [2]
Samosvornost celého systému se nastavuje úhlem klínu α . Každý diferenciál obsahuje 
4 satelity, kdy jsou vždy dva protilehlé na společném čepu. Přenosem kroutícího momentu 
jsou čepy vytlačovány obvodovou silou z klínovitého výřezu a jsou posunovány v axiálním 




Obr. 3.2 – Samosvorný diferenciál Loc-O- Matic [2]
Podobně byl vyvinut i diferenciál Borg-Warner, který ovšem obsahuje kuželové třecí 
spojky místo třecí lamelové brzdy. Třecí moment vyvozují kromě axiálních sil v záběru zubů 
ještě i přítlačné vinuté pružiny.
Posledním zástupcem této skupiny je symetrický samosvorný diferenciál ZF-DL s 
omezeným skluzem. Tento obsahuje dva symetricky uspořádané přítlačné kroužky a lamelové 
spojky. Samosvorný účinek systému je určen konstantním poměrem ke vstupujícímu 
momentu a dá se ovlivnit například počtem lamel nebo úhlem klínových ploch na přítlačných 
kroužcích.[2]                                         
Automatické diferenciály
Automatické uzavírání diferenciálů pomocí elektroniky nebo hydrauliky je spojováno 
s protiskluzovou regulací ASR. Tento problém řeší   např. Systém ASD (Automatisches 
Sperrdifferential) Mercedes-Benz. Samosvorný účinek už není vyvolán přítlačnými kroužky, 
ale pouze silami v ozubení. [2] 
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4 KLOUBOVÉ HNACÍ HŘÍDELE A KLOUBY
„Kloubový hnací hřídel je převodové ústrojí pro stálé spojení. Slouží k přenosu 
točivého momentu mezi dvěma převodovými ústrojími od sebe oddělenými (převodovka – 
rozvodovka, rozvodovka – kola), která vlivem svislých pohybů (kmitání od nerovností  
vozovky, kmity motoru) mění svou vzájemnou polohu.“ [2] 
Schéma znázornění celkového hnacího ústrojí záleží na koncepci uložení motoru, 
převodovky a zavěšení hnacích kol. Na (Obr. 3.3)   je znázorněno standartní uložení motoru 
vpředu a pohonu zadních kol.
Obr. 3.3 – Schematické znázornění celkového hnacího ústrojí vozidla se standartním 
pohonem [2]
4.1 PODÉLNÉ HNACÍ HŘÍDELE
Jde o hřídele určené především pro klasické pohony. Jsou obvykle tvořeny 
tenkostěnnou trubkou, kde na jejím předním konci je drážkování pro připojení na hnaný 
unašeč předního kloubu a k zadnímu konci je přivařen unašeč druhého kloubu. Nejčastěji 
používaným konstrukčním řešením je dvoudílný kloubový hřídel (Obr.4.1)  [2]
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Obr. 4.1 – Dvoudílný spojovací kloubový hřídel [4]
4.2 PŘÍČNÉ HNACÍ HŘÍDELE
Příčné hnací hřídele přenášejí kroutící moment z diferenciálu na hnací kola a plní 
požadavek vyrovnávat rozdíly délek náprav při propružení.
,,Zatímco u hnacích hřídelů pro zadní kola je tento požadavek poměrně snadno splnitelný,  
vyskytují se u hnacích hřídelů pro přední kola některé další problémy, které souvisejí s 
řiditelností předních kol. Hnací hřídele pro přední kola musí splňovat tři funkce :
- přenos sil z diferenciálu na hnací kola,
- vyrovnání délek při propružení,
- stejný chod předních kol při jejich natočení do rejdu. “ [2]
Obr. 4.2 – Hnací hřídel mezi rozvodovkou a hnacím kolem pro přední pohon osobního 
automobilu [2]
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4.3 HNACÍ KLOUBY
Spojení dvou různoběžných hřídelů je realizováno pomocí hnacích kloubů. Typickým 
představitelem je křížový (kardanův) kloub (Obr. 4.3), konající sférický pohyb. Odstranění 
nerovnoměrnosti chodu kloubu se provádí za pomocí hnacího hřídele,dvou křížových kloubů 
a uspořádání do “Z“ nebo do “V“ (Obr. 4.4) . Vidlice křížového kloubu společného hřídele 
musí ležet v jedné rovině, aby byl všech hnacích a hnaných hřídelů rovnoměrný. [2],[4]
Obr. 4.3 – Rozebíratelný křížový kloub [4]       Obr. 4.4 – Uspořádání křížových kloubů [4]
  
Dnes se u automobilů uplatňují tato konstrukční řešení:
a) Křížové klouby:
• s úplnou miskou ložiska -  možnost výměny všech ložiskových pouzder.
• s miskovými ložisky -  zalisovaná ložisková pouzdra bez možností výměny
Pro montáž těchto kloubů hovoří jednoduchost konstrukce, levná a přesná výroba. Osobní 
automobily využívají často kombinace křížových kloubů s homokinetickými klouby.
b) Stejnoběžné (homokinetické ) klouby :
• Rzeppův-Birfieldův kloub – v současnosti světově nejrozšířenější typ 
     homokinetického kloubu, ve kterém se šest kuliček 
     odvaluje po kruhových drahách ve vidlicích kloubu a 
     přenášejí tak točivý moment. 
• Bendixův-Weissův kulový kloub -   má jen 4 kuličky, pohybující se v 
     nekoncentrických drážkách. 
• hvězdicovitý (tripoloidní) kloub   -  výhodou je snadná montáž a dobrá nosnost
• rychloběžný kloub s posuvem      -   využití zejména u hřídelí s malým točivým 
                 momentem. Při synchronizaci jsou schopny 




                                          
c) Nemazané klouby :
• kloubové disky – nejvhodnější použití u pohonných jednotek, jelikož jsou  malé,
vysoce zatížitelné, mají malou nevyváženost a výroba je 
jednoduchá.        
• pryžové klouby – bezúdržbové klouby využitelné zejména pro malá úhlová 
            vychýlení kloubového hřídele. Kladnou vlastností je např. 
minimalizování rázů při rozjezdech a řazení.
d) Kombinace :
• elastický kloub -  kombinace tělesa z tvrzené pryže se dvěma vidlicemi 
trojramenného kloubu . Jde o bezúdržbový kloub s bezhlučným 
chodem. [2]
5 PŘEVODOVKY
„Převodovky slouží ke změně (zpravidla zvětšování) přenášeného točivého momentu a 
jeho dlouhodobému přerušení (,,neutrál“) i ke změně jeho smyslu (zpětný chod-couvání).  
Dosahuje se toho převody, tj. Ústrojím, které stupňovitě nebo plynule umožňuje změnu 
rychlostního poměru.“[2]
 Nejdůležitějším úkolem převodovek je umožnit plynulou změnu točivého momentu 
mezi motorem a hnacími koly tak,aby motor měl stále vysoké otáčky, při nichž pracuje na 
plný výkon a to bez ohledu na rychlost vozidla. Ve vozidlech je motor navržen tak, aby jeho 
výkon překonává  valivé odpory a odpor vzduchu, aniž by se musel měnit převodový poměr. 
Pokud ale vozidlo začne stoupat, musíme uvažovat tíhovou složku síly, která vozidlo ještě 
více zbrzďuje, snižuje jeho rychlost i výkon. Proto se v převodovce zařadí odpovídající 
rychlostní stupěň, aby se dosáhlo opět vysokých otáček a tudíž i plného výkonu. Tomuto se 
říká tzv. řazení ,,dorychla“, kdy motor má vysoké otáčky a hnací kola nízké. Na druhou stranu 
by se zase při vysoké rychlosti mohl motor poškodit vlivem nepřiměřeně vysokých otáček , 
proto se v převodovce volí převodové stupně takové, aby se otáčky motoru pohybovaly v 
pracovním rozsahu a byla přitom možnost zvýšit rychlost vozidla. Mimo to musí převodovka 
plnit ještě další úkoly. Například umožnit vozidlu zpětný chod (couvání), volný chod motoru 
při sepnuté spojce a stání na místě. Při jízdě z kopce nám nižší zařazený rychlostí stupeň 
pomáhá přibrzďovat vozidlo skrz motor a snižuje tak opotřebení brzd. Obecně se volí takový 
rychlostní stupeň, při kterém by vozidlo do kopce vyjelo. 
Obecně kladené požadavky na převodovky :
-   výše jmenované
-   vysoká životnost a spolehlivost
-   kompaktnost, malé rozměry, nízká hmotnost





Převodovky můžeme rozdělit dle několika kritérií – buď podle samotné konstrukce 
nebo podle toho, jak ji bude obsluhovat uživatel vozidla. Převodovky proto dělíme podle 
způsobu změny převodového poměru, podle druhu  řazení rychlostí a podle typů převodů.
Rozdělení podle způsobu změny převodového poměru:
Stupňové převodovky – zahrnují převodovky s ozubenými čelními a ozubenými 
planetovými koly. Při řazení rychlostních stupňů, které se provádí ručně, dochází 
vždy k přerušení přenosu hnacího momentu
Plynulé převodovky – používají se zejména samočinné převodovky s 
hydrodynamickým měničem, třecí převodovky. Kroutící moment se mění 
automaticky navolením režimu jízdy. Řazení proto téměř odpadá. 
Rozdělení podle druhu řazení rychlostí:
Manuální převodovky – k řazení rychlostního stupně dochází pomocí řadicí páky a 
pomocí vlastní síly řidiče
Poloautomatické převodovky – k řazení dopomáhají přídavné mechanismy, jako 
např. tlak vzduchu, kapaliny, elektromagnetické síly nebo síly od pružin.
Automatické převodovky – řidič pouze volí jízdní program a jednotlivé rychlostní 
stupně se řadí zcela automaticky podle vyhodnocení situace řídicí jednotkou. Ta 
sleduje zatížení motoru, zvolený program, jízdní odpory, způsob zatěžování 
akceleračního pedálu vozidla.
Rozdělení podle typu převodů:
- Převodovky s ozubenými koly   – můžeme podle typu uspořádání dále rozdělit na:
1.Dvouřídelové převodovky – krouticí moment je pro každý rychlostní stupeň vždy přenášen 
jen jedním párem ozubených kol
2.Tříhřídelové převodovky -  převod rychlostních stupňů vždy tvořen soukolím stálého záběru 
a soukolím jednotlivých rychlostních stupňů, kromě přímého záběru.
3.Vícenásobné převodovky – využívají co největší výkon motoru spojením např. 
Několikastupňové převodovky  s předřazenou redukcí.
4.Rozdělovací převodovky - rozdělují točivý moment na všechny hnané nápravy
5.Planetové převodovky – všechna kola jsou v neustálém záběru, proto můžeme řadit 




- Třecí převodovky   – převody jsou tvořeny pomocí třecích kol a změnou jejich 
         polohy se mění převodový poměr
- Převodovky s elektronickými převody   – řízení pomocí elektronických snímačů
- Převodovky s hydrodynamickým měničem  
- Hydrostatické převodovky   [2]
5.2 MANUÁLNÍ STUPŇOVÉ PŘEVODOVKY
Vzhledem k tomu, že ručně řazené převodovky jsou konstrukčně poměrně jednoduché, 
začaly se u nich prosazovat převodovky s předlohovým hřídelem, které jsou buď 
dvouhřídelové ( deaxiální, nesouosé) nebo tříhřídelové (axiální, souosé).
5.2.1 DVOUHŘÍDELOVÉ PŘEVODOVKY
U dvouhřídelových převodovek (obr.5) dochází k přenosu krouticího momentu  vždy 
jen jedním párem ozubených kola to pro všechny rychlostí stupně. Tyto převodovky se značí 
velice dobrou účinností, neboť při všech vstupních převodech, kromě zpětného, je v záběru 
jen jeden pár ozubených kol. Lehkost a bezhlučnost řazení se dosahuje pomocí 
synchronizační spojky, která přesune volně se otáčející kola na vstupním hřídeli do záběru s 
pevně uloženými koly na předlohovém hřídeli. Použití dvouhřídelových převodovek je 
zejména u automobilů s tzv. blokovou konstrukcí, kdy je motor umístěn u hnací nápravy a 




Obr. 5 – Dvouhřídelová pětistupňová převodovka 02K automobilu Škoda Octavia [4]
5.2.2  TŘÍHŘÍDELOVÉ PŘEVODOVKY
Tříhřídelové převodovky mají společnou osu vstupního a výstupního hřídele, který při 
spojení synchronizační spojku tvoří tzv. přímý záběr, při kterém je převodový poměr roven 1 
a nemusí se měnit vstupující moment (užívá se zejména pro pátý rychlostní stupeň). Točivý 
moment je přenášen pomocí malého ozubeného kola na vstupující hřídeli, které je v 
neustálém záběru s největším kolem předlohového hřídele. Na předlohovém hřídeli jsou 
pevně nalisovaná, spojená pomocí drážkování nebo per, ozubená kola, odpovídající svým 
počtem počtu rychlostí. Při zařazené rychlosti (kromě přímého záběru) jsou spolu vždy v 
záběru dva páry ozubených kol. Při zařazení ,,zpátečky“ je třeba, aby se změnil smysl otáčení 
výstupního hřídele. Toho dosáhneme vložením pomocného ozubeného kola mezi předlohový 
a výstupní hřídel. Přídavné kolo pouze mění smysl, ale nemá žádný vliv na změnu rychlosti 
otáčení. Tříhřídelové převodovky jsou využívány v automobilech se standartním pohonem, 
kdy jsou motor, převodovka a  poháněná náprava uloženy v řadě za sebou a umožňují počítat 





Obr. 5.1- Pětistupňová tříhřídelová převodovka s rychloběhem [45]
5.2.3 VÍCENÁSOBNÉ PŘEVODOVKY
Vícenásobné převodovky se dělí na převodovky bez redukce – jednoskupinové a na 
převodovky s redukcí – dvojskupinové, třískupinové.
1)  Jednoskupinové převodovky bez redukce
Velkou výhodou těchto převodovek je lehké řazení, kdy pro každý rychlostní stupeň je 
určen jeden pár ozubených kol (kromě zpětného chodu a přímého záběru) a při samotném 
řazení se uvolňuje  jedna řadící spojka, kdežto druhá bývá zapojená.Na druhou stranu velké 
množství ozubených kol a řadících prvků vede zase k vysokým konstrukčním nákladům, což 
bereme jako jednu z nevýhod. 
Jenoskupinové převodovky můžeme najít jak v osobních automobilech, tak i v 
autobusech nebo nákladních automobilech do 7 rychlostních stupňů. Na (Obr. 5.2)  můžeme 
vidět řez šestistupňovou převodovkou  ZF-Ecolite S 6-36 s přímým záběrem pro šestý stupeň 




Obr. 5.2 – Řez převodovkou ZF – Ecolite S 6 – 36 [2]
2)  Dvouskupinové převodovky s redukcí
Samotná převodovka má před a nebo za sebou další přídavný převod, který 
zdvojnásobuje počet rychlostních stupňů vlastní převodovky. Rovněž umožňuje řadit i dva 
zpětné chody. Dvouskupinové převodovky můžeme najít  u nákladních vozidel, jako jsou 
například Tatra 815 nebo Praga 10 P 80. Americká společnost Eaton přišla na trh s 
dvanáctistupňovou dvouskupinovou převodovkou Twin Splitter 4x3 pro nákladní vozidla s 
točivým momentem až 1815 Nm, která bývá hojně využívána při závodech tahačů – např. 
SISU SL 250.
Převodovka Eaton Twin Splitter (Obr. 5.3) je složena z hlavní převodovky 
(4 dopředné a 1 zpětný chod) a z přídavné třístupňové převodovky se vzduchem řazenými 
dělicími převody. K dispozici je posléze 12 dopředných a 3 zpětné chody. V základní i 
přídavné části jsou dva předlohové hřídele a zcela chybí synchronizace, která je nahrazená 
jisticím (blokovacím) zařízením. To umožňuje zařazení ozubcových spojek pouze v případě, 
že jsou otáčky spojovaných dílů stejné. Vyrovnávání otáček se děje ovládáním akcelerátoru, 
popřípadě spojky s brzdičkou. Řazení probíhá dle klasického ,, H – schématu “, ale navíc je 
na řadicí páce umístěna třípolohová páčka předvoliče přídavného převodu: I- pomalu, II-střed, 
III-rychle. Přídavný převod je volen ještě před změnou rychlostního stupně, což vyžaduje 
značnou  koncentraci při úkonu řazení. Jde ovšem pouze o dobu od rozjezdu do rychlosti 45 
km/h, protože potom již není nutné řadicí páku dále ovládat. 
Po překročení této hranice zůstává zařazen 4. rychlostní stupeň, a to až po maximální 





Obr. 5.3 – Dvouskupinová převodovka Eaton Twin Splitter [2]
3)  Třískupinové převodovky s redukcí
Používání tohoto typu převodovek bývá nejčastěji realizováno, pokud je u 
vozidla nutné mít alespoň 10 rychlostních stupňů. Každý přídavný převod  zdvojnásobuje 
počet rychlostních stupňů, tudíž základní 4 – stupňová převodovka, vložená mezi přídavné 
převody vpředu a vzadu má celkem 16 rychlostních stupňů. Nevýhodou těchto převodovek je 
poměrně velká složitost ovládání, která se eliminuje používáním pneumatických nebo 
elektropneumatických zařízení.Typickým představitelem třískupinových převodovek můžeme 
uvést převodovku Mercedes-Benz G 125 (Obr.5.4), která je šestnáctistupňová s elektronicko-
pneumatickým řazením, určená pro nákladní vozidla s výkonem motoru 210 – 350 kW. 
Velkou předností této převodovky je jemné odstupňování hlavních převodů, což vede k 
optimálnímu využití jízdního výkonu a dosažení vysoké průměrné rychlosti při poměrně malé 
spotřebě paliva. [2] 




5.2.4  ROZDĚLOVACÍ PŘEVODOVKY
Již podle názvu je patrné, že tento typ převodovky je určen především k rozdělení 
točivého momentu z převodovky  na všechny hnací nápravy. Přiváděný  točivý moment 
nemusíme rozdělovat přesně na půl, ale díky uspořádání planetového mechanismu jej 
můžeme rozdělit v určitém poměru.
„Obvyklá uspořádání jsou:
• rozdělovací převodovka bez mezinápravového diferenciálu. V tomto případě je  
trvale poháněna pouze jedna náprava, další je připojena podle potřeby.
• Rozdělovací převodovka s mezinápravovým diferenciálem, přední a zadní  
náprava jsou poháněny trvale (stálý pohon všech kol) “  [4]                               
 
Obr. 5.5 – Rozdělovací převodovka s mezinápravovým diferenciálem [4]
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5.3  PŘEVODOVKY ŘAZENÉ POD ZATÍŽENÍM
5.3.1  DVOUTOKÉ PŘEVODOVKY ŘAZENÉ POD ZATÍŽENÍM, PŘEVODOVKA DSG 
První návrhy těchto převodovek jsou datovány již do období před druhou světovou 
válkou, ovšem svého největšího rozmachu dosáhly v 80. letech 20. století, kdy firma Porsche 
přišla na trh s převodovkou Porsche Doppelkupplung (PDK), kterou nasadila do svých 
závodních speciálů Porche 956 a 962. Novinkou těchto převodovek byla možnost řadit 
rychlostní stupně bez přerušení hnací síly vozidla tzn. pod zatížením. Vozidlo v tomto případě 
zrychluje rovnoměrně bez řadících přestávek a dosahuje lepších výkonů i při plném zatížení. 
Tento fakt je významný zejména u automobilů s přeplňovanými motory, jelikož  není nutné 
při řazení ubírat plyn (přerušit dodávku paliva) a nedochází proto k poklesu přeplňovacího 
tlaku. Nutnost ovládání spojkového pedálu odpadá při částečném zatížení a změna 
rychlostních stupňů je příjemnější.[2], [10]
Schéma funkce dvoutoké převodovky Porsche- PDK je znázorněno na (Obr. 5.6), kdy 
přenášený výkon je do převodovky přiváděn spojkou (S1) nebo (S2). Změna převodových 
stupňů přichází v činnost, pokud se momentový tok obrátí ze spojky (S1) na spojku (S2). 
Změna rychlostního stupně je ukončena, pokud je spojka (S1) rozpojena. 
Obr. 5.6 – Schematicky znázorněná funkce převodovky Porsche – PDK [2]
 Průběh řazení je manuální, řízený elektronicky polo - nebo zcela automaticky. Dvojitá 
spojka slouží k rozjezdu i k řazení a společně s převodovými stupni je ovládána hydraulicky.
[2]
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Obr. 5.7- Model převodovky Porsche-PDK [46] Obr. 5.8-Řez převodovkou Porsche-PDK [46]
V dnešní době nejsou  dvoutoké (dvousetrvačníkové) převodovky pouze otázkou 
závodních automobilů, ale můžeme se s nimi setkat u automobilů nákladních a dokonce i u 
automobilů osobních, kde v posledních letech zaznamenávají velký rozmach.
Převodovka DSG
Rok 2003 byl zlomový pro dvojspojkové převodovky, a to když na trh byla uvedena 
převodovka DSG (Obr.5.9) firmy Volkswagen ve spolupráci s firmou Borg-Warner. 
Převodovka DSG (Direkt-Schalt Getriebe nebo také Direct Shift Gearbox) navržená pro 
příčnou montáž ve vozidle je schopna přenášet krouticí moment až 350 Nm a jejím základem 
jsou dvě, paralelně uspořádané dvouhřídelové převodovky. Z hlediska konstrukčního je 
nejzajímavější uspořádání vstupních hřídelů. Jelikož tato převodovka má dvě spojky, musí 
mít i dva vstupní hřídele, kdy jeden hřídel je dutý a druhý probíhá skrz něj. Další důležitou 
součástí jsou vícelamelové spojky (Obr.5.10), pracující v olejové lázni, která celou soustavu 
jednak promazává a také odvádí teplo, protože teplota oleje může dosahovat až 140°C. Každá 
ze dvou spojek vícelamelové spojky přenáší výkon na jeden hřídel. První spojka ovládá liché 
rychlostní stupně včetně ,,zpátečky“ a druhá spojka má na starosti sudé rychlostní stupně. [2],
[10],[11]
Celé řazení probíhá v řádech desetin sekund, je tudíž rychlejší než u manuálních převodovek, 
a to hlavně díky elektro-hydraulickému řídicímu modulu, který stále připravuje jeden dopředu 
zařazený rychlostní stupeň.
 „Po sešlápnutí plynu je aktivována spojka pro první rychlostní stupeň. Automobil se rozjíždí 
a v okamžiku, kdy motor dosáhne optimálních otáček pro řazení, dojde pouze k postupnému 
vypínání spojky č. 1 za současného zapínání spojky č. 2. Nedochází tak k přerušení toku 
výkonu na kola. V okamžiku, kdy je sepnuta spojka číslo 2 a výkon je přenášen touto částí,  
druhá větev převodovky připraví zařazením třetího stupně.“  [11]
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Obr. 5.9 - Převodovka DSG se znázorněným      Obr. 5.10 – Řez převodovkou DSG  [48] 
      se znázorněným principem řazení [47]
Obr. 5.11 -  Konstrukční řešení vícelamelové spojky pro převodovku DSG – vlevo model,  
vpravo reálná součást [49]
Další novinkou je sedmistupňová DSG převodovka se suchou spojkou, určená pro 
menší motory s přenosovým krouticím momentem do 250 Nm. Výhodou je vyšší účinnost, 
snížená spotřeba paliva a možnost montáže podélně.
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5.3.2   PLANETOVÉ PŘEVODOVKY
Planetové jsou konstruovány tak, aby bylo možno řadit rychlostní stupně pod 
zatížením. To v praxi znamená, že při řazení nedojde k přerušení momentového toku. Hnací 
moment z motoru, přiváděný centrálním kolem se předává na několik satelitů, což do určité 
míry eliminuje síly působící na ozubení a umožňuje volit i menší modul. Další výhodou je 
nezatěžování ložisek u všech točivých částí, neboť zatěžující síly působí jako dvojice a to 
dokonce i při lichém počtu satelitů. Planetové převodovky se značí velmi dobrou účinností, 
zejména u vhodných typů planetových převodů. Celá převodovka je oproti převodovce s 
čelními koly kompaktnější a je v ní velmi dobře využitý prostor pro uložení planetového 
soukolí. Tichý chod převodovky zajišťuje stálý záběr ozubených kol, která jsou navíc méně 
zatěžována na boku zubů a umožňují přenos vysokých otáček.
Snad jedinou nevýhodou je složitost a velký počet součástí při vysokém počtu 
převodových stupňů. Z tohoto důvodu bylo upuštěno od výroby převodovek typu Wilson a 
daleko více se upřednostňují převodovky dvou-  až třístupňové, umožňující zpětný chod a 
spolupracující s hydrodynamickým měničem nebo hydrodynamickou spojkou. Řazení je 
ovládáno buď poloautomaticky nebo zcela automaticky a při řízení vozidla se soustřeďujeme 
pouze na brzdový a akcelerační pedál.
Planetové soukolí se je rozšířené  nejen u převodovek, ale setkat se s ním můžeme u 
diferenciálů v rozvodovkách, slouží jako redukce v kolech hnací nápravy a bývá zabudované 
u přídavných převodovek.[2]
               Obr. 5.12                                Obr. 5.13                                         Obr. 5.14          
Obr. 5.12 - Schéma  planetové  převodovky  s  vyznačeným  principem  funkce [50] 
Obr. 5.13 -  Dvoustupňová planetová převodovka Redulus GVP pro větrnou elektrárnu [51] 
Obr. 5.14 -  Skutečná velikost převodovky Redulus GVP [51] 
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Planetová soukolí pro automatické převodovky:
„U automatických převodovek se v praxi používají dvě nebo dokonce tři planetová 
soukolí místo jednoho. Je to ze dvou důvodů:
1) přepínání výstupu je nákladné a tedy drahé. Výstup se má ve všech dopředných 
chodech a při zpětném chodu dít stejnými díly planetové převodovky;
2) skok mezi prvním a druhým stupněm je příliš velký. To je zvláštností planetových 
převodů, kterou nelze změnit.“ [2]
Aby bylo dosaženo potřebných převodů, je třeba použít více planetových soukolí. Pro 
tři dopředné a jeden zpětný chod jsou zapotřebí dvě planetová soukolí. Pro čtyři dopředné a 
jeden zpětný chod jsou to potom soukolí tři. U automatických převodovek se třemi 
dopřednými stupni a jedním zpětným se můžeme setkat s planetovými převodovkami 
Ravigneaux nebo Simpson.
Planetové soukolí Ravigneaux
Provedení převodovky je znázorněno na (Obr.5.15) , má dvě centrální kola (C1, C2), 
dvě satelitové skupiny (S1, S2), jeden unášeč (U) a jedno korunové kolo (K).
Obr. 5.15 - Soukolí Ravigneaux [52]          Obr. 5.16-  Model soukolí Ravigneaux [52] 
 
Planetové soukolí Simpson
Soukolí Simpson (Obr. 5.17) má dvě kola centrální (C1, C2) uložená na společném 
hřídeli, dvě sady satelitů (S1, S2) a dva unášeče(U1, U2), kdy jeden z nich je spojen s jedním ze 




Obr. 5.17 – Schéma planetového soukolí Simpson [2]
5.4 POLOSAMOČINNÉ  PŘEVODOVKY
Skupina převodovek, které jsou ovládány pouze za pomoci řadicí páky, nazýváme 
poloautomatické nebo taky automatické převodovky se selektivním řazením převodových 
stupňů. U automobilů využívajících této převodovky došlo k redukci pedálů na dva, kdy byl 
pedál spojky nahrazen automatickým zařízením. Mezi poloautomatické převodovky můžeme 
zařadit i převodovky manuální, které používají elektropneumatické nebo elektro-hydraulické 
zařízení.
Poloautomatické převodovky musí bezpodmínečně zabezpečit:
• automaticky zapnout spojku při rozjezdu vozidla
• zapínání spojky musí být pozvolné, následuje dostatečně rychlé úplné zapnutí
• rychlé vypnutí spojky při poklesu otáček motoru na hranici otáček naprázdno
• při vypnuté spojce nesmí dojít k samovolnému  zvyšování otáček motoru během 
řazení
• převodovka musí přerušit silový tok mezi motorem a převodovkou při řazení, pokud 
ovšem nejde o řazení při zatížení
• parkovací brzdění motorem u stojícího vozidla
Od roku 2001 je v Kopřivnické TATŘE  používána sedmistupňová poloautomatická 





Obr. 5.18 - Převodovka  Tatra 14TS210L [53]
5.4.1 ZF – TTRANSMATIC
O polosamočinné převodovce ZF – Transmatic bych se zmínil zejména z důvodu 
používání automatického spojkového systému WSK (Wandler – Schaltkupplung). V podstatě 
jde o kombinaci systému WSK a mechanické převodovky (často šestistupňové). Převodovka 
ZF- Transmatic je určena pro nákladní automobily o výkonu motoru 220 – 500 kW a díky 
svým kvalitám se stala i součástí převodového ústrojí např.  německých armádních vozidel 
Sauer 6/10 DM. Systém WSK (Obr.5.19) je složen z hydrodynamického měniče točivého 
momentu  s volnoběžkou, který je vybaven přemosťovací spojkou, sloužící k přemostění 
čerpadlového a turbínového kola měniče. Může se totiž stát, že při delší jízdě se vlivem 
rozdílu otáček těchto dvou kol začne ohřívat olej v měniči  a může dojít k přehřátí převodů. 
Spínač kick-down, reagující na prudké zešlapování akceleračního pedálu, může kdykoliv 





Obr. 5.19 – Schéma polosamočinné převodovky ZF – Transmatic se systémem WSK [2]
Výhody ZF-Transmatic:
• zjednodušená obsluha spojená s menším počtem řadicích cyklů vlivem spínače kick 
down
• bezrázový provoz celého ústrojí a tím i menší opotřebení
• hospodárnost při používání měniče díky řízení přemosťovací spojky
            Další variantou je systém WSK s integrovaným retardérem, což ocení zejména řidiči 
těžkých nákladních vozidel při brzdění, kdy mohou využít tzv. brzdění motorem a snížit tak 
opotřebení brzdového systému, a nebo předejít jeho přehřátí vlivem dlouhého  klesání.[2]




5.5 SEKVENČNĚ ŘAZENÉ PŘEVODOVKY
Jde o skupinu převodovek vyvinutých na přelomu osmdesátých a devadesátých let 
minulého století, kdy se začaly objevovat u vozidel Formule 1. Největší inovací byl přechod 
z klasického schématu řazení do ,, H “ na řazení rychlostí přímým pohybem řadicí páky nebo 
spínači, umístěnými přímo na volantu. (Obr.5.21) naznačuje princip ovládání a (Obr.5.22) 
schéma řazení sekvenční převodovky. Nejlepší přirovnání tohoto systému řazení si můžeme 
spojit s řazením rychlostí na motocyklech. [2]
Obr. 5.21 – Schéma hydraulického ovládání sekvenční převodovky:  
1- spínače „pádel“ pod volantem, 2- hydraulické čerpadlo, 3- tlakové relé, 4- jednosměrný 
ventil, 5- akumulátor tlaku,6- hydraulický rozbočovač, 7- zásobník kapaliny,8- odlehčovací 
ventil [55]




Každá sekvenčně řazená převodovka  musí obsahovat alespoň dva hřídele, jeden hnací 
a jeden hnaný, vzájemně spojené  čelními ozubenými koly. Na hnacím hřídeli jsou kola 
připevněna napevno, kdežto na hnaném se protáčejí. Spojení ozubených kol a tím i zařazení 
rychlostního stupně zajišťuje ozubená kotoučová spojka. Ta je spojená s hnanou hřídelí tak, 
aby byla posunována řadící vidlicí a na hřídeli se neprotáčela. Konstrukcí se sekvenční 
převodovka příliš neliší od klasické převodovky. Obrovský rozdíl je ale právě ve výše 
zmiňovaném řazení rychlostí, což je znázorněno na (Obr. 5.23). 
Obr. 5.23 - Systém řazení sekvenční převodovky 
1.Hřebenový převod ovládající mechanizmus natočení válce. 2. Napojení mechanického táhla 
přes ozubené kolo k hřebenovému převodu(1). 3. Připojení hydrauliky pro ovládání 
hřebenového převodu(1). 4. Řadící válec [55]
Převodovky s řazením do klasického ,,háčka“ mají řadicí vidlice posunovány pomocí 
řadicích táhel. Tato táhla jsou vybírána pomocí řadicí páky. To znamená, že v jedné ose 
vybereme pohybem vpřed nebo vzad první a druhý rychlostní stupeň. Pohybem páky do 
strany se dostaneme do druhé osy určené pro třetí a čtvrtý rychlostní stupeň atd. Sekvenční 
převodovky řeší problematiku řazení pomocí řadícího válce (Obr.5.24). Ve válci jsou 
vyfrézovány zakřivené drážky a v nich jsou uchyceny řadící vidlice. Zařazení rychlosti se děje 
pootočením válce do takového úhlu, který odpovídá vybranému rychlostnímu stupni. Zároveň 
s tím dojde i k natočení vodící drážky a vlivem jejích zakřivení k posunu řadící vidlice po ose. 
Zakřivení drážek je koncipováno tak, aby došlo k zařazení nebo vyřazení rychlosti v mezním 
vychýlení. Na válci jsou pro každou drážku určeny dvě mezní polohy a jedna vidlice 
obsluhuje vždy dva rychlostní stupně – v každé z poloh jednu rychlost. Tímto způsobem 
řazení se výrazně snížila doba přeřazení jednotlivých rychlostí stupňů. Na (Obr.5.25) jsou 




  Obr. 5.24 - Model dutého řadicího válce [55]     Obr. 5.25 - Sekvenční převodovka Kaps [55]
Základní princip činnosti automatizovaných převodovek odpovídá převodovce ASG 
( Automatisiertes Schaltgetriebe), využívané i v motoristickém sportu. Řidiči je umožněno si 
zvolit mezi třemi řadícími režimy:        1) manuální režim „tiptronic“
                   2) plně automatický režim pro běžný provoz
                   3) ekonomický režim „Eco“ pro optimální spotřebu 
           paliva.
Řízení systému ASG je zajištěno  mikroprocesory v elektronické řídicí jednotce.
„Řídicí jednotka s integrovaným softwarem je snímači informována o aktuální jízdní situaci:  
rychlost, otáčky motoru a převodovky, aktuální a zvolené rychlostní stupně převodovky,  
poloha akceleračního pedálu aj. Systém určuje okamžiky řazení rychlostních stupňů a 
vypínání spojky a ovlivňuje systém řízení motoru z hlediska otáček a točivého momentu 
během řazení.“ [2]
U osobních vozidel došlo k začlenění sekvenčně řazených převodovek do 
převodového ústrojí v roce 1997, kdy se začaly objevovat například u vozidel Ferrari F 355 
F1. Od té doby došlo k obrovskému rozvoji tohoto odvětví a dá se předpokládat, že v průběhu 
následujících deseti let budou sekvenčně řazené převodovky společně s plně automatickými 
převodovkami montovány do 99 % všech vyrobených vozidel a vytlačí z trhu převodovky 
manuální. Kromě zkrácení času pro řazení se sekvenční převodovky uvádějí i ve spojitosti 
snížení emisí, optimalizování spotřeby paliva a nižšímu opotřebování díky omezení 




Podle dostupných zdrojů můžeme rozčlenit sekvenčně řazené převodovky následovně:
• převodovka Formule F1
• Easytronic, systém MTA








5.5.1 PŘEVODOVKA FORMULE F1
Díky vývojovým pracovníkům a konstrukčním inženýrům  se podařilo na přelomu 80. 
a 90. let přijít s nevídanou novinkou, což byly sekvenčně řazené převodovky, které se v 
dnešní době používají u všech vozů Formule F1. V kokpitech se nenachází spojkový pedál, 
řazení probíhá pomocí automatické spojky a piloti sami můžou zvážit, pokud chtějí řadit dle 
vlastního rozhodování nebo využijí automatického módu pro dosažení maximální akcelerace 
na rovných úsecích. Tehdy řazení probíhá prostřednictvím přesně načasovaných okamžiků. 
Pro maximální koncentraci na jízdu je většina ovládacích prvků vozidla umístěna na volantu a 
to včetně řadících páček těsně pod ním. Ovládání převodovky tudíž není mechanické, ale 
výhradně elektronické. Elektro - hydraulický systém tak obsluhuje nejen spojku, ale provádí i 
samotné řazení předem zvolených rychlostí pilotem. 
Důvodů pro vývoj sekvenčně řazených převodovek bylo hned několik, ale 
nejdůležitějším alespoň pro motoristický sport se stal ten, že převodovky pracují při 
obrovských zatíženích, a pokud by chybou jezdce došlo k nesprávnému řazení, mohlo by 
snadno dojít k jejich poškození. Tím, že se zkrátil čas pro řazení jednotlivých stupňů, pracují 
tyto převodovky bez synchronizace, která je nahrazená elektronickými systémy, 
vyrovnávajicími otáčky motoru a hřídele převodovky. Využívá se například ovládání 
zapalování nebo škrticích klapek v sacím potrubí. Navíc slouží elektronika i jako 
bezpečnostní prvek, zabraňující přeřazení na rychlostní stupeň, který by převodovku poškodil. 
Dle vnitřních předpisů FIA musí mít každá z převodovek nejméně čtyři a nejvíce sedm 
rychlostních stupňů, čemuž se přizpůsobila většina týmů a převodovky jsou nejčastěji 
konstruovány jako šesti- nebo sedmistupňové. 
Další z předpisů vyžaduje převodovky se „zpátečkou“, která ovšem nenachází u 
formulí žádné uplatnění. Jde pouze o zkomplikování a zvětšení skříně převodovky, kdy je 
celý tento převod umístěn mimo hlavní hřídele.[15] 
Nakonec se dostáváme k samotné konstrukci převodovky. O vnitřním uspořádání toho 
moc pojednat nelze, jelikož jsou tyto informace před veřejností utajovány. Z vnějšího pohledu 
se zaměříme na skříň jako na celek, na kterém jsou zavěšena zadní kola. Ten musí přenášet 




Skříň je tvořena jako monolit s vysokou pevností a zároveň lehkostí, kdy se tloušťka 
stěny místy pohybuje kolem 3 mm. Konstrukčním materiálem se stala magnéziová slitina, 
uhlíkové kompozity a někdy i titan. Skříň převodovky není uzavřená, ale stranou přiléhající k 
motoru se do ní vkládají hřídele s ozubením. Dělící rovinou skříně je osa hřídele ozubeného 
kola celkového převodu. Na konec skříně doléhá další kus, ve spodní části výrazně zkosený, 
kopírující tvar difuzoru. Jednotlivé převody,vkládající se do skříně jsou koncipovány jako 
kazety, lze je libovolně vyměňovat a to docela rychlým způsobem, kdy se všechny převody 
dají vyměnit během 40 minut. Proto je možné pro každou trať nalézt optimální zpřevodování 
pouhou výměnou jednotlivých kazet.[15],[16]
V posledních letech FIA vypsala tendr kvůli snižování nákladů na motory a 
převodovky. Vznikla tak převodovka XTRAC F1 se systémem Quickshift, využívající řazení 
dvou rychlostních stupňů současně. Dochází tak ke zkrácení času pro přeřazení na pouhých 
30 milisekund. Jelikož každý z týmů má podle stanov povoleno pouze sedm převodovek na 
celou sezónu, muselo dojít ke zvyšování jejich životnosti z 350 tisíc na 2,5 milionů řadících 
cyklů. Ve spolupráci se společností Corus Engineering Steel byly vyvinuty speciální 
vysokopevnostní oceli, jenž požadavkům na životnost plně vyhovují. Tyto převodovky Type 
1044 ( obr.5.26, obr.5.27) se chlubí hmotností pouhých 40 kg, a to díky aluminiové skříni s 
tloušťkou stěny místy jen 3 mm a využíváním technologií pro letecký průmysl. Nesou 
hydraulicky aktivní diferenciál a kotevní otvory pro závěs zadních kol. Samotné řazení je 
vyřešeno pomocí páček, umístěných pod volantem, elektronicky řízených hydraulickými 
ventily Moog.[16],[17]




5.5.2 EASYTRONIC, SYSTÉM MTA
Easytronic nebo také automatizovaná mechanická převodovka Opel s možností dvou 
stylů řazení. A to buď plně automatického nebo s možností řazení jednotlivých rychlostních 
stupňů pomocí pohybů řadicí páky vpřed a vzad bez používání klasické spojky. 
Volba řazení závisí na vůli řidiče a nastavuje se pomocí voliče do příslušné polohy. 
Poprvé jsme se mohli setkat s převodovkou Easytronic v roce 2000, kdy měla svou premiéru 
v novém voze Opel Corsa 1.2.
Velkou výhodou je srovnatelná funkčnost, vyšší efektivita, nižší hmotnost i cena 
oproti samočinným převodovkám  s hydrodynamickým měničem a planetovým soukolím. 
Řazení rychlostních stupňů se pohybuje v rozmezí do 300 milisekund.
U závodních vozů, např. Opel Corsa S1600 leží tyto časy dokonce pod hranicí 
240 milisekund. Na rozdíl od klasických převodovek se sekvenčním řazením lze bez časové 
prodlevy přeskakovat určité rychlostní stupně opakovaným zatlačením nebo zatažením řadicí 
páky. Převodovky Easytronic přispívají zároveň k bezpečnosti jízdy, kdy při prudkém 
sešlápnutí akceleračního pedálu dojde pro manuální i automatický mód k rychlému podřazení 
o dva i více rychlostních stupňů, což oceníme například při předjíždění. Na druhou stranu při 
razantním brzdění dochází k vypínání spojky, zefektivňuje se systém ABS a vozidlo má lepší 
stabilitu na vozovce.[2],[18]
Proces urychlení a optimalizace řazení byl vyřešen systémem MTA ( Manually 
Transmission Automatically Shifted ), který dovoluje ručně řadit bez používání spojkového 
pedálu (Obr. 5.28). Nedošlo k poklesu přenosu síly a převodovkám zůstal stejný sportovní 
charakter jako u ručně řazených převodovek a dokonce se zmenšila i spotřeba paliva v 
automatickém režimu používání.[2]
Obr. 5.28 – Ovladač spojky systému MTA: 1 – řídicí jednotka, 2 – šnek, 3 – šnekové kolo,  
4– hřídel šnekového kola, 5 – šroub,6 – snímač polohy, 7 – vyrovnávací pružina, 8 – tlačné  




Přednosti ručně řazených převodovek s automatickou změnou rychlostí:
• výše zmiňované
• ovládání, srovnatelné s automatickými převodovkami
• sportovní pocit jako u manuálních převodovek
• dva druhy povozu  s vysokou hospodárností pro automatický režim
• sekvenční i nesekvenční řazení
• zvýšení bezpečnosti díky automatickému vypínání spojky
Volící páka (Obr. 5.29) má tyto polohy:
• N – start, neutrální poloha
• R – zpětný chod
• A – automatický režim
• M – manuální režim
Obr. 5.29 -  Volící páka převodovky Easytronic [57]
Navíc je u panelu volící páky ještě tlačítko se symbolem sněhové vločky pro zapnutí 
zimního režimu. Písmena N, R, A, F (porucha) ,rychlostní stupně a symbol sněhové vločky 
najdeme na displeji přístrojové desky. Automatický režim dodává k dispozici i funkci KICK – 




Obr. 5.30 -  Řez převodovkou Easytronic se systémem MTA [58]
5.5.3 PŘEVODOVKA AM6 CITROËN 
Poté, co přišel Citroën v roce 2001 s technologickou novinkou šestistupňové 
převodovky s náhonem na přední kola a příčně uloženým motorem, přišel čas na 
automatickou převodovku AM6 vyvinutou společností ZF- specialistou na převodovky. 
Poprvé bylo možné se s tímto typem převodovky setkat u modelu Citroen C5. 
Sekvenční převodovka AM6 pracuje ve dvou režimech, a to buď plně automatickém 
nebo s možností sekvenčního řazení, jak lze vidět na schématu (Obr.5.31).
Mezi motorem a převodovkou je uložen hydraulický měnič, přenášející točivý 
moment bez přímé mechanické vazby a při rozjezdu fungující jako násobič točivého 
momentu. Měnič je vybaven speciální spojkou Lock – Up, snižující prokluz a zajišťující 
mechanické spojení mezi čerpadlovým a turbinovým kolem měniče vlivem  působení 
pákových systémů na přítlačný kotouč. Skříň převodovky obsahuje dvě planetová soukolí 
( redukce celkové velikosti ). Každé je složeno z planetového kola, čtyř satelitů a korunového 
kola. K jejich ovládání jsou zapotřebí lamelové spojky a brzdy. Podle toho, jak se zapojí, 
nastaví se příslušný rychlostní stupeň. Spojky jsou spojovány nebo rozpojovány pomocí 
hydraulického oleje, přiváděného šoupátky a ventily, které ovládá elektronicky řízená 
jednotka. Mezi motorem a řídicí jednotkou probíhá neustálá komunikace, což nám zajišťuje 





Obr. 5.31 - Systém AM6 pro  Citroën C5 [59]
V převodovce AM6 došlo k vývoji zejména prvního a šestého rychlostního stupně. U 
prvního rychlostního stupně došlo ke zkrácení, proto jsou rozjezdy svižnější a přidáním 
šestého rychlostního stupně došlo k jemnějšímu odstupňování převodů, lépe se dá využít 
potenciál celého motoru a samotná ,, šestka “ ještě snižuje spotřebu paliva ( od rychlostí nad 
70 km/h ).
„Automatický režim má několik předdefinovaných programů řazení. Řídící jednotka volí  
programy řazení vždy podle stylu jízdy ( úsporný, běžný, sportovní apod. ), zvolenému režimu 
( sport, zima ), venkovním podmínkám ( povrch vozovky zatížení vozu, zrychlování nebo 
zpomalování) a vnitřním podmínkám ( teplota a tlak oleje v převodové skříni, studený nebo 
teplý motor apod.).“[2] 
Ve zvoleném režimu sekvenčního řazení si také zachovává svou nadřazenost, 
vyplývající ze zabudovaných bezpečnostních funkcí. Nemůže proto dojít k zadření motoru, 
protože řidiči není umožněno podřadit. Navíc si systém hlídá i teplotu motoru i převodovky, 
tudíž je vyloučeno i přehřátí. Předností hydrodynamického měniče je možnost zablokování, 
snižuje se tak jeho opotřebování a přináší to zvýšení účinnosti převodovky a s tím spojenou 





SensoDrive je označení manuální pětistupňové převodovky s elektronickým 
ovládáním pro osobní vozy  Citroën. Řidiči je umožněno plynule volit mezi plně 
automatickým režimem a manuálním řazením. Oba způsoby řazení jsou voleny buď 
stisknutím tlačítka „ AUTO “ na středovém panelu nebo pomocí některého z prvků 
mechanického řazení. 
Řadit lze prostřednictvím klasické řadicí páky, jak jsme na to zvyklí u běžných 
manuálních převodovek, a nebo modernější metodou řadicích páček pod volantem. To má 
ovšem své úskalí, ke kterému se ještě vrátím. 
Vozidla s převodovkou SensoDrive nejsou vybaveny pedálem spojky a řadící páka 
není propojena  s převodovkou mechanicky.  Ovládání je zde výhradně řízeno počítačovou 
jednotkou, řídící elektromotory a ty zase všechny operace spojené se změnou rychlostního 
stupně. Jsou analyzovány všechny nezbytné parametry jako : rychlost vozidla, teplota motoru, 
ABS, ESP nebo impulz na řadicí páku. 
Převodovka SensoDrive byla od roku 2002 zaváděna do vznětových i zážehových 
motorů vozidel  Citroën C1, C2, C3 Pluriel (Obr.5.32, Obr.5.33) U modelu C1 došlo 
postupem času k inovaci  a na trhu se v roce 2006 objevil model  Citroën C1 s motorem 
1,4Hdi ( 44 kW ), kde kromě nového vznětového motoru byla renovována i převodovka 
SensoDrive. Byly upraveny převodové poměry a podstatný rozdíl najdeme  u volantu, kde 
byly odstraněny řadící páčky. Důvodem byl nejspíš fakt, že při zatáčení volantu zůstávaly 
páčky ve statické poloze, tudíž řazení v zatáčkách bylo velmi problematické.[2],[20]
                     Obr. 5.32                                                                     Obr. 5.33




Nově vyvinutá převodovka v této kategorii už nenese označení SensoDrive, aby byly 
patrné konstrukční rozdíly a setkáme se s ní u vozů  Citroën C4. Jde o šestistupňovou 
převodovku, u které je ovládání spojky a řadícího mechanismu rozváděno 
elektrohydraulickými ovladači – změny převodů jsou rychlejší a plynulejší. Uváděné časy pro 
změnu rychlostního stupně uvádí výrobce pro samočinný režim 1,2 sek. Manuální režim 
potom 0,8 sek. a při zapnutí sportovního režimu dokonce 0,4 sek. 
Nevýhodou  převodovek SensoDrive i převodovky Citroënu C4 je fakt, že řazení 
neprobíhá pod zatížením jako u převodovek DSG. Dochází proto k přerušení toku hnací síly a 
tím ke vzniku nepříjemných rázů.[20]
5.5.5 PŘEVODOVKA SMG, DKG, M-DCT 
Již v roce 1997 začala nabízet firma BMW ve spolupráci s firmami Fichtel & Sachs 
( spojky), Getrag ( převodovky ) a  Siemen VDO ( elektronika )  ve svých modelech M3 
převodovky se sekvenčním řazením. Základ převodovky SMG (Sequentille M Getriebe, 
Sequential M Gearbox ) tvoří standartní šestistupňová převodovka  BMW M3, doplněná o 
řadu servomechanismů a elektronickou řídicí jednotku.  Řazení zajišťuje elektro-hydraulický 
systém a elektronická jednotka chrání motor před poškozením v důsledku jeho přetočení, a to 
i vlivem chyby řidiče. Převodovka SMG má sice větší rozměry a je těžší, ale na druhou stranu 
umožňuje změnu rychlostních stupňů pod zatížením, tedy bez ubrání ,, plynu“. To zařadilo 
převodovku SMG mezi ty, jež jsou zakomponovány u závodních automobilů a důkazem toho 
je např. BMW M3 GTR. Tím, že je převodovka SMG dost podobná manuálním 
převodovkám, má vozidlo  při startování ve svahu tendenci sjíždět zpět. Tento problém řeší 
funkce ,, asistent pro jízdu z kopce “, kdy po sešlápnutí brzdy, zatáhnutí řadicí páčky a 
opětovném uvolnění brzdy je vůz připraven vyrazit vpřed, aniž by popojel zpět.[2]
Společnost BMW ovšem nepřestala s vývojem a tak vznikla sedmistupňová 
automatizovaná sekvenční převodovka pro vozy BMW M5, dnes i pro vozy M6. Styl řazení 
zůstává stejný jako u modelu M3, pomocí páček na volantu (obr.5.34) nebo voličem na 
středovém panelu. Pro motory s výkonem 373 kW jsou tyto nové převodovky konstruovány 
tak, aby byly schopné přenést krouticí moment až 550 Nm a vydržely vstupní otáčky 
dosahující 8500 min-1. S těmito parametry se modely třídy M5, M6 mohou řadit mezi 
supersportovní vozy. Sedmistupňové převodovky byly v roce 2005 poměrně málo rozšířené  a 
sedm rychlostí měla zatím jen automatická převodovka 7G- Tronic určená pro nejsilnější 
Mercedesy (dnes se můžeme setkat i s devítistupňovými automatickými převodovkami). 
Převodový poměr  SMG je  jemněji rozdělen, tudíž nedochází k velkým otáčkovým a 
momentovým skokům při přeřazování. Inovace  proti původní šestistupňové převodovce tkví 
v umístění hydraulické jednotky a akčních řadících členů přímo do převodové skříně. Dále 





Obr. 5.34 - Umístění řadicích páček pod volantem vozu BMW [60]
Drivelogic: 11 režimů řazení
V praxi to znamená, že řidič má možnost si zvolit z jedenácti předdefinovaných 
režimů řazení. Obecně platí, že s vyšším zvoleným programem se převodovka chová 
sportovněji. Vyšší program, vyšší otáčky, vyšší zatížení = zkrácení časů pro přeřazení. 
Šest programů z jedenácti ponechává volbu převodů na řidiči. Jde o tzv. S – mód.
Launch Control:
Jde o funkci zavedenou pro čistě sportovní program S6. Usnadňuje totiž maximální 
využití možnosti automobilu při rozjezdu z klidové polohy. 
,, Řidič, který se rozhodne  ideální průběh řazení přenechat na převodovce, pouze tlakem na 
volič tuto funkci aktivuje a pak stačí jen úplně sešlápnout pedál akcelerátoru.“ [ 2 ]
Automobil se po puštění řadicí páky rozjíždí s maximálním zrychlením, s ideálními 
otáčkami a s maximálním využitím adheze až do nejvyšší rychlosti. K přeřazení rychlosti 
dochází těsně před dosažením maximálních otáček motoru.
Automatizovaná převodovka pro okruhy:
Jedná se o pět programů v D-módu, kdy si jednotlivé rychlosti řadí sama převodovka. 
První program D1, určený pro špatné adhezní podmínky, zajišťuje rozjezd vozidla až na 
druhý rychlostí stupeň při velice měkkém spínání spojky. I v D-módech má řidič možnost 
zasáhnout do automatického řazení a to např. rychlostí ovládání ,,plynového“ pedálu. Podle 
toho se potom zvolí způsob řazení nahoru popřípadě podřazování před průjezdem zatáčkou. 
[2], [21],[22]
Převodovky SMG zvyšují samozřejmě bezpečnost i jízdní pohodlí. Pokud se vozidlo 
dostane do kritické situace, kdy dochází k podřazení na zledovatělé vozovce, rozpojí 
elektronický systém bleskově spojku, aby se vůz nedostal do smyku. Další specialitou je 
funkce k rozpoznání jízdy v kopcích, a je jedno jestli jde o jízdu do kopce nebo z kopce. 
Systém jednoduše posune časy na přeřazení, vyhne se tak neustálé změně rychlostí při jízdě 





Obr. 5.35 – Převodovka SMG pro  vozy BMW [61]
Převodovka DKG
V roce 2008 přišla firma BMW  se sedmistupňovou dvojspojkovou  DKG 
převodovkou se systémem Drivelogic. Tato převodovka se stala  řešením pro vysokovýkonné 
a vysokootáčkové motory a vydrží přenos krouticího momentu o velikosti až 400 Nm. Stejně 
jako převodovka DSG obsahuje převodovka  DKG dvě neúplné převodovky zasazené ve 
společné skříni a rozdělené do dvou větví. Tyto umožňují především rychlou změnu převodu, 
aniž by musel být přerušen tok výkonu. Při přeřazování navíc řídicí jednotka dodává motoru 
meziplyn nebo zpomaluje příslušné hřídele pro rychlejší synchronizaci otáček. 
Převodový poměr dostatečně vykrývá výkonovou charakteristiku motoru, proto je 
snížena spotřeba paliva a pociťujeme sportovnější pocit z jízdy.
Součástí programu Drivelogic je funkce launch Control vhodná zejména pro 
maximální akceleraci vozidla z klidu. Neocenitelný přínos mají nově vyvinuté řadicí páčky 
pod volantem z hliníkové slitiny, pevně ukotvené k volantu, vždy připravené v optimální 
pozici v jakémkoliv natočení volantu. [23],[24]
Převodovka M-DCT
Tato převodovka se stala  nástupcem převodovky SMG, která byla v podstatě 
manuální převodovkou s elektrohydraulickým systémem řazení. Ta dosáhla svého vrcholu u 
vozidel BMW 3. generace a montována byla ještě i do vozů M5, M6. Problémem této 
převodovky, s možností řazení pod zatížením, byla reakce na rychlé přechody mezi akcelerací 




U nové dvojspojkové převodovky M-DCT (obr.5.36) se setkáme s jemně 
odstupňovanými sedmi rychlostmi a již dříve prosazeným systémem Drivelogic, kde zůstalo 
pět programů pro automatický D-mód, ale zvýšil se počet režimů na šest pro S-mód. Stejně 
jako ostatní dvojspojkové převodovky, tak i M-DCT se snaží předvídat chování vozidla a má 
připravený optimální rychlostní stupeň tak, aby se změna převodů provedla pouhým 
přepnutím spojek. Samozřejmostí už je systém Launch control, automaticky přidávaný 
meziplyn při podřazování a možnost volby automatického, či manuálního ovládání 
převodových stupňů pomocí páky na středovém panelu nebo páčkami pod volantem. Inovací 
se u M-DCT stala řada osmi LED diod na horním okraji otáčkoměru, které v manuálním 
režimu indikují postupným rozsvěcováním okamžik, kdy bude nutno přeřadit.[25]
Obr. 5.36 - Převodovka M-DCT  [61]
5.5.6 SEKVENČNÍ PŘEVODOVKA SEQUENTRONIC
Sequentronic je elektronicky řízená, automatizovaná převodovka společnosti 
Mercedes-Benz. Tato technologie je řazena pro čtyřválcové modely Mercedes-Benz CLK a 
setkat se s ní můžeme i u závodních speciálů CLK GTR nebo CLK AMG. Jde o 
elektronicky řízený typ převodovky, kde pro přeřazení na jiný rychlostní stupeň stačí i jemný 
dotyk řadící páky. Ve směru vpřed , na řadící páce je to ve směru označeném symbolem ( + ), 
vystaví hydraulický okruh prostřednictvím vypínací mechaniky spojku a bleskurychle zařadí 
vyšší rychlost. Zabudovaný mikroprocesor sleduje chování motoru – jeho otáčky a točivý 
moment, otáčky kol, a další parametry, potřebné pro řazení. Tímto způsobem snímání 
jednotlivých parametrů jsou veškeré řadící příkazy aplikovány ve správném pořadí a 
převodové stupně se tak mění postupně. U převodovky Sequentronic nehrozí překročení nebo 
nedodržení limitních otáček motoru, díky elektronické jednotce systém zakročí a přeřadí 




Obr. 5.37 – Znázornění systému Sequentronic – automatizovaná šestistupňová převodovka [2]
Na skříni převodovky se nachází přídavná hydraulika a senzorika, nazývaná „Add-on“ 






V sériově vyráběných vozidlech pro běžný provoz je významným prvkem tzv. Auto-
Schift modus, který mnozí řidiči ocení při dopravní zácpě, jsou-li nuceni opakovaně 
zastavovat a znovu se rozjíždět. Funkci Auto-Schift aktivujeme pomocí páky voliče, pokud ji 
přesuneme úplně doleva ve směru symbolu „A“ - potom převodovka pracuje zcela samostatně 
a využívá četných signálů čidel pro automatickou změnu rychlostních stupňů.
Převodovka Sequentronic je přichystaná v pohotovostním režimu hned, jakmile se 
otevřou dveře řidiče. Po zapnutí zapalování je za pomocí hydrauliky v systému vytvořen 
nezbytný tlak, takže po nastartování motoru lze posunout řadicí páku z polohy „N“ do pozice 
„+“. Z důvodu bezpečnosti je to možné ale jen při sešlápnutém brzdovém pedálu. Po 
odbrzdění vozidla se uzavře spojka, kola se začnou pomalu odvalovat a vůz zrychlí, jakmile 




Obr. 5.38 – Sekvenční převodovka Sequentronic []
5.5.7 SEKVENČNÍ PŘEVODOVKA QUICKSHIFT 5
Jde o systém, jenž vyvinula společnost Renault a který umožňuje volit mezi režimem 
přímého řazení rychlostí nebo mezi režimem samočinného ovládání. Poprvé jsme se mohli 
setkat s obdobným systémem již v roce 1994 u vozu Renault Twingo Easy, kde byla 
samočinně ovládána spojka, ale řazení rychlostních stupňů spočívalo pořád v klasickém 
ručním  řazení do schématu H.
V roce 2001 přišel Ranault s převodovkou Quickshift 5 (Ranault Twingo), která 
vychází z mechanické pětistupňové převodovky. Veškeré řízení zabezpečuje elektronická 
řídicí jednotka „ fuzzy logic “, která na základě vyhodnocených informací o zvoleném režimu 
řazení, rychlosti, změnách v řidičově stylu a sklonu silnice dává pokyn k přeřazení nebo 
aktivuje jednu z předprogramovaných funkcí pro zvýšení jízdního pohodlí a bezpečnosti 
jízdy. Jednotka „ fuzzy logic “ úzce spolupracuje s řídicí jednotkou motoru  a úpravou 
vstřikování a předstihu hydraulickými válci optimalizuje točivý moment a otáčky pro hladké 
přeřazení. Tlak ve válcích je vytvářen a udržován za pomoci elektrického čerpadla. 
Již výše byl zmíněno, že systém Quickshift 5 (Obr.5.39) má možnost pracovat v 
manuálním nebo samočinném režimu. Tento režim se přepíná tlačítkem vlevo dole pod 
kulatou hlavicí řadicí páky.
 Pro samočinný režim je typické chování převodovky, jako by byla plně automatická. 
To znamená, že při prudkých změnách jízdy zasahuje spínač Kick-down. Funkce „ plazení “ 
nám zase pomáhá volnoběžným popojížděním při rozjedu do kopce nebo parkování, brzdění 
motorem je zajišťováno sestupným řazením a při náhlém uvolnění „ plynového “ pedálu se 




Obr. 5.39 - Řez sekvenční převodovkou  Quickshift 5 []
U manuálního režimu dochází k řazení rychlostních stupňů pohybem řadicí páky 
vpřed (řazení nahoru) nebo vzad ( řazení dolů). Pokud je potřeba podřadit o více než jednu 
rychlost např. z „pětky“ na „dvojku“, posune se řadicí páka třikrát dozadu. Zajímavostí této 
převodovky je samotná řadicí páka, alespoň co se týká designerského provedení, kdy má 
netradičně kulatý tvar( obr.5.40 ) a může působit ,, mladistvým“ dojmem.
Celkově vzato odpovídá převodovka Quickshift standartu levnějších vozidel s 
automatizovanou převodovkou. Plynulost řazení v automatickém režimu je bezproblémová, 
pokud ovšem nedojde k situaci, kdy potřebujeme provést například předjížděcí manévr. 
Potom může dojít k zaváhání v systému a delší prodlevě správného zařazení rychlosti. U 
sekvenčního řazení zase nereaguje systém optimálně rychle na pohyb řadicí páky a rychlost je 
zařazena opět zpožděně. Proto si myslím, že není Quickshift vhodným kanditátem pro 
sportovní  využití.[2], [28]




5.5.8 SEKVENČNÍ PŘEVODOVKA SELESPEED
Převodovka Selespeed (obr.5.41) je pětistupňová převodovka se sekvenčním, 
elektrohydraulickým řazením. Nejedná se o automatickou, ale plně automatizovanou 
manuální převodovku vycházející ze systému Ferrari 355 F1 a vyráběnou italskou  firmou 
Magenti Marelli.
Ovládání převodovky zajišťuje buď řadicí páka ve středovém panelu nebo je zde 
možnost použití tlačítek na tříramenném volantu. V roce 1998 šlo o jedny z prvních 
sekvenčně řazených převodovek pro osobní vozidla a řidičům tudíž byla dána možnost poznat 
kombinaci sportovního, pohodlného a bezpečného řazení. Sportovní  pocit dodává hlavně 
fakt, že řazení rychlostních stupňů probíhá poměrně rychle a hladce. Pokud jedeme s Alfou 
Romeo normální rychlostí, řazení je v rámci sekund, jako u klasických manuálních 
převodovek. Pokud ovšem zatížíme pedál akcelerátoru alespoň na  60 % a otáčku motoru 
dosáhnou hodnoty přibližně 5000 min-1  zredukuje se doba pro změnu rychlostního stupně na 
hodnotu 0,4 – 0,5 sekund. 
V dnešní době tyto čísla nepředstavují žádné převratné hodnoty, ale pro tehdejší dobu 
bylo řidičům dopřáno opravdu sportovního pocitu z jízdy. Systém Selespeed umožňuje jízdu 
ve dvou režimech. Prvním je sekvenční ( postupné ) řazení jednotlivých rychlostí s možností 
přeřazovat i o dva rychlostní stupně, jež ale musejí odpovídat příslušným otáčkám motoru, 
jinak elektronický systém tuto volbu nepřipustí. Druhým režimem je CITY-režim, který je 
plně automatický a zvolit jej můžeme pomocí tlačítka u volicí páky. Tento režim, vhodný 
zejména do města odprošťuje od zatěžování neustálým řazením nejen řidiče, ale i motor. 




Ovládání převodovky obstarává elektronická jednotka, řídící vypínání a spínání 
klasické jednokotoučové třecí spojky a ovlivňuje i chod motoru. Specialitou převodovky bylo 
automatické aplikování meziplynu při podřazování, což dnes považujeme za standart. 
Výhodou při řazení je optimální udržování otáček motoru, kdy nedochází k jejich poklesu. Při 
zastavení vozidla je automaticky zařazen první rychlostní stupeň a až po chvíli držení 
sešlápnutého brzdového pedálu dojde k vyřazení na neutrál.
Jednou z nevýhod systému Selespeed jsou vysoké výrobní náklady a nutnost vytáčet 
motor do vysokých otáček, na nichž je závislá rychlost přeřazení. S tímto faktem přímo 
souvisí i spotřeba, pohybující se nad hranicí 10 litrů / 100 km.[2],[29],[30]
5.5.9 SEKVENČNÍ PŘEVODOVKY SPORTRONIC, DUALOGIC, MMT
Převodovka Sportronic
Sekvenční, elektronická převodovka Sportronic ( Alfa Romeo 166 ) nabízí 
ještě větší pocit sportovní jízdy než tomu je u převodovky Selespeed. Je to z důvodu úzké 
spolupráce s řídicí jednotkou ABS, analýzy rychlosti jednotlivých kol – vyhodnocení, zda 
vozidlo jede rovně nebo zatáčí, jede-li po suchém povrchu nebo po povrchu se sníženou 
přilnavostí. Mezi vyhodnocováním těchto faktů zjišťuje systém podle otáček motoru a polohy 
akcelerátoru úmysl a styl jízdy řidiče. Po důkladné analýze situace probíhající v reálném čase 
vybírá inteligentní řídicí systém tu strategii jízdy, odpovídající momentální situaci vozidla a 
stylu řidiče tzv. funkce „ fuzzy logic“.  
           „Pomocí dvou operativních logik umožňuje Sportronic řidiči přepínat kdykoli na zcela 
automatický, poloautomatický nebo manuální,sekvenční režim. Jakmile řidič pohne volicí  
pákou ve speciální kulise do automatické polohy, je zvolen zcela automatický program Sport.  
Posunutím páky dozadu nebo dopředu může řidič navolit možnost kdykoli zasáhnout: dopředu 
vyšší rychlostní stupeň, dozadu sníží rychlostní stupeň.“ [2]
Převodovka Dualogic
Převodovka Dulogic, primárně určená pro vozy značky Fiat, je automatizovaná 
sekvenční mechanická převodovka s elektrohydraulickým ovládáním, díky které lze využít 
sportovní a dynamický potenciál vozidla. Převodovka Dualogic nabízí opět dva jízdní režimy. 
Klasický automatický, kdy má řidič možnost si vybrat  mezi režimem Normal a Economy. Již 
samotný název režimu mnohé napoví o chování převodovky.
 Economy řežim je uzpůsoben ke  komfortnímu samočinnému řazení rychlostních 
stupňů s kladeným důrazem na minimální spotřebu paliva. Při volbě režimu si řidič dopřeje 
jízdu o něco razantnější. Koncepce tohoto rozpoložení automatického režimu se nachází u 
vozů Fiat s benzínovými motory o objemu 1.2  nebo 1.4 litrů. Pro Fiaty 500 s motorem 1.4 L 
16V  je režim Economy nahrazen tlačítkem Sport, které minimalizuje prodlevy při řazení a 
nechává vyniknout dynamické vlastnosti motoru. Sekvenční řazení  je realizováno pomocí 
volící páky (Obr. 5.42) na palubní desce a řazení rychlostí probíhá pohybem páky vpřed 




Automatizovaná převodovka Dualogic je vybavená elektronickou řídicí jednotkou, 
schopnou v automatickém režimu rozeznat momentální jízdní podmínky a styl řízení. Díky 
tomu se algoritmus řazení přizpůsobí a řazení probíhá za optimálních podmínek, což snižuje 
opotřebení jak převodovky, tak i motoru. [2],[32],[33],[34]
Obr. 5.42 – Řadicí páka sekvenční převodovky Dualogic [65]
Převodovka MMT
MMT je zkratkou pro vícerežimovou sekvenční převodovku ( Multi-mode 
Manual Transmission), která se představila u vozů značky Toyota nové generace. MMT 
systém nabízí kombinaci pohodlí automatického režimu řazení a úspornosti manuálního 
řazení. Schéma řazení můžeme vidět na (Obr. 5.43). Jde vidět, že převodovka MMT nabízí 
řidiči možnost zvolit si ze dvou automatických a jednoho sekvenčního režimu řazení. U 
sekvenčního stylu řazení se opět setkáváme s variantou řadicích páček pod volantem.
Součástí systému MMT je elektronicky ovládaná spojka propojená s 
elektronicky řízenou škrticí klapkou a s jednotkou ECU. Řazení probíhá téměř bez chyby a to 
jak při plynulém rozjezdu, tak  i v běžném provozu. Rychlost řazení je srovnatelná s manuálně 
řízenými převodovkami, proto se může řidiči zdát, že řadící operace jsou zdlouhavé, a to 
vlivem odproštění od použití spojkového pedálu. Řazení navíc probíhá při  poměrně vysokých 
otáčkách motoru, což na jednu stranu působí svižným dojmem, ale na druhou stranu je s 
vysokými otáčkami spojena i vysoká hladina hluku díky slabšímu odhlučnění motorové části 




Obr. 5.43 – Schéma řazení systému MMT  [66]
Převodovka MMT je určena pro pohodlné řazení, ovšem kvalit stoprocentního 
automatu nedosahuje, což může způsobovat nepříjemné situace. Jmenovat můžeme například 
chybějící parkovací polohu – startovat lze jen na neutrál. Při nízkých rychlostech můžeme 
zaznamenávat citelné prokluzování spojky a jako největší nevýhodu MMT systému považuju 
fakt, že vozidlo není schopno se bez pohnutí  zpět rozjet ani v mírném kopci. Převodovka 
MMT byla převážně určena ženám, které se nechtějí zaobírat řazením, ovšem poslední 
jmenovaná nevýhoda mnohé z nich odrazuje od použití tohoto systému. Plusem, který 
můžeme jmenovat, je snížená spotřeba paliva, a to hlavně díky tomu, že automatizací 
převodovky prošla v podstatě jenom spojka a zbytek zůstal téměř totožný s předchůdcem 
systému MMT. [35],[36]
5.5.10 SEKVENČNÍ PŘEVODOVKA EURO TRONIC
Novinkou pro nákladní automobily Iveco se stala v roce 1999 převodovka  ZF Euro 
Tronic. Byly vyvinuty dvě převodovky tohoto typu, obě dvoupředlohové 
(první dvanáctistupňová  a druhá šestnáctistupňová), čímž došlo k jejich zkrácení a odlehčení. 
Samotné převodovky jsou složeny ze tří celků – z půlící, hlavní a rozsahové převodovky, 
přičemž hlavní převodovka není synchronizovaná. Řazení je řízeno elektronickou jednotkou a 
ta provádí takový postup při změně rychlostí jako dokonalý řidič u nesynchronizované 
převodovky, kdy musí buď používat meziplyn a nebo čekat, až se sníží otáčky předlohového 
hřídele, čemuž jde dopomoci brzdičkou na předlohovém hřídeli.
Součástí převodovky je bezpedálová obsluha spojky, kterou zajišťují čtyři 
elektropneumatické ventily a snímač polohy spojky ( S ). Z hlediska konstrukce jsou 
převodovky do nákladních vozidel asi nejsložitější součásti celého vozidla, proto bych 
věnoval část i popisu vypínání válce spojky. Ventil ( Y14 ) zajišťuje vypínání a ventil ( Y15 ) 
pomalé vypínání spojky. Ventil ( Y16 ) zase rychlé a ventil ( Y17 ) pomalé spínání spojky. 
Mimo to obsahuje celý blok ještě odvzušňovací ventil ( T). Automatizací se dosáhlo toho, že 




Elektronika řídí otevírání ventilů a tím pádem i škrcení vzduchu procházejícího 
vzduchu v jednotlivých kanálech.
„ Převodovka s poloautomatizovaným řazením se ovládá pomocí voliče, který je spojen s  
elektronikou , stejně jako pedál akcelerátoru. Volič pohybem vpřed předvoluje dopředné a 
rozjezdové stupně, a sice jedním kliknutím ( + ) nejpomalejší, dvojím (++) rychlejší, nebo po 
vytažení prstenu ( R) a pohybem voliče vzad nejpomalejší (-) nebo rychlejší (–) zpětné.  
Požadavek na řazení se provádí voličem a to opět buď  jedním nebo dvojím kliknutím při  
požadavku o řazení půleného nebo celého stupně základní převodovky nahoru nebo dolů.“ [2]
Tento způsob ovládání převodovky, kdy se rychlosti předvolují, je v tomto odlišný od 
klasických sekvenčních převodovek, které však nemívají automatické spínání spojky. Na 
voliči se navíc nachází boční tlačítko pro volbu neutrálu, tlačítko ( F ), které po stlačení a 
kliknutí na volič určuje pracovní režim motoru. Buď může být využit maximální točivý 
moment pro běžnou jízdu nebo maximální výkon motoru pro jízdu do kopce. Celá funkce 
řazení je zajištěna pomocí deseti elektropneumatických ventilů, čtyř snímačů zařazených 
rychlostí a jednoho snímače otáček vstupního hřídele. V případě poruchy řazení je 
převodovka uzpůsobena tak, aby bylo možno dojet na tzv. Nouzový režim. Tyto poruchy se 
indikují pomocí kódových čísel na displeji, kde je možno zjistit až 192 chyb ve funkci 
převodovky, nebo v servisech.[2]




5.6 PŘEVODOVKY SPORTOVNÍCH A ZÁVODNÍCH AUTOMOBILŮ
Převodovky určené výhradně pro sportovní účely v sobě v dnešní době spojují 
nejmodernější postupy, jak z hlediska konstruktérského, tak i z hlediska technologie 
zpracování materiálů. Největší pozornost si samozřejmě získaly sekvenčně řazené převodovky 
a to hlavně díky možnosti řazení  pod zatížením a také díky odproštění používání spojkového 
pedálu. Závodník se může zcela soustředit na jízdu, obě ruce může mít na volantu a řazení 
provádí pomocí páček umístěných pod volantem. Princip a funkce sekvenčních převodovek 
již byly zmíněny výše, proto bych se spíš soustředil na jednotlivé konstrukční provedení. 
Převodovka ISR
Společně s novým dvanáctiválcovým motorem zveřejnila automobilka Lamborghini 
informace i o nové sedmistupňové převodovce ISR (Independent Shifting Rods) (Obr. 5.45). 
Tato převodovka se stala nástupcem šestistupňovou převodovku e-gear. Mezi její přednosti 
patří zejména zvýšení rychlosti řazení až o 50 % oproti dvojspojkovým systémům. Při vývoji 
se konstruktéři zaměřili  na hmotnost, která činí 70 kg. Řidiči je poskytnuta možnost výběru 
mezi čtyřmi módy, a to: STRADA – komfortní řazení, SPORT – dynamické řazení, 
CORSA – určeno pro okruhy a poslední je plně automatické řazení. Samozřejmostí u 
převodovek těchto formátu je funkce Launch Control pro dosažení maximální akcelerace.[39]




Převodovky společnosti KAPS Transmission
Firma KAPS Transmission patří mezi přední dodavatele nejnovějších technologických 
vylepšení pro závodní týmy na  celém světě a s výrobou závodních převodovek mají 
zkušenosti již od roku 1989.
Konkrétní parametry převodovky KAPS Transmission si představíme nyní. Jde o 
sekvenční převodovku, určenou pro přenos krouticího momentu maximální hodnoty 800 Nm, 
s hmotností redukovanou o 16 kg proti sériové vyráběné převodovce do vozu Subaru Impreza. 
Uvnitř převodovky je přímo zabudované hydraulické čerpadlo a díky systému vnitřních 
kanálků  je minimalizován počet hadiček nutných  k chodu. Do řadicí páky byl vyvinut 
systém EPS (electronic presure sensor), který po uchopení řadicí páky vyšle impuls k 
odstavení výkonu motoru a to buď přerušením vstřikování paliva, nebo i odpojením 
zapalování. Dokonce je možné nastavit si dobu odstavení výkonu motoru pro každý 
rychlostní stupeň zvlášť díky elektronické řídicí jednotce. Převodovka KAPS Transmission 
disponuje technologií ozubených kroužků a zubových nábojů, která zkracuje dráhu řadicí 
páky a tím i dobu řazení jednotlivých rychlostí až na dobu 50 milisekund. Všechny 
komponenty převodovky jsou zesíleny tak, aby vydržely extrémní točivý moment. Bylo 
upuštěno od skříně z litého hliníku, jelikož nedosahovala vysokým nárokům, a proto se začala 
vyrábět hliníková skříň, obráběná na CNC strojích a stala se tak nejpevnější skříní na trhu.
[40]






Tato bakalářská práce se zabývá tématem vývojových trendů převodových ústrojí 
automobilů. Je pojata jako práce rešeršní s tím, že bylo snahou nastínit závislosti a spojitosti 
mezi jednotlivými částmi převodového ústrojí. Jelikož se jedná o vývojové trendy, rozhodl 
jsem se, že by bylo vhodné obrátit svou pozornost na závodní automobily, kde jsou kladeny 
vysoké požadavky na nejmodernější technologické  pokroky.
Jako první jsem se věnoval spojkovým systémům. Jednak z hlediska principu jejich 
funkce, ale také z pohledu vývoje a výroby spojek, speciálně určených pro sportovní účely. 
Tyto převodovky se v mnohém liší od převodovek určených pro běžný silniční provoz. Jde 
například o vysokou odolnost a dlouhou životnost, která se neustále vylepšuje díky nově 
používaným materiálům. Dalším důvodem  je samotný tvar spojkových lamel. Je totiž snahou 
zredukovat každý nadbytečný kilogram, díky němuž může být závod prohrán, a proto se dnes 
vyrábějí lamely ve tvaru trojúhelníku. Samotné spojky patří k nejzranitelnějším částem celého 
převodového ústrojí a jejich životnost do značné míry závisí na způsobu jízdy každého řidiče.
Následující část poskytuje náhled do oblasti rozvodovek a diferenciálů. U samotných 
rozvodovek je nejdůležitějším úkolem rozvádět točivý moment na kola, případně na nápravy. 
Diferenciály taktéž plní úlohu v rozdělování točivého momentu. Hlavní myšlenkou jejich 
konstrukce ale je, aby byl točivý moment rozdělen rovnoměrně a hlavně aby se při průjezdu 
zatáčkou mohla kola odvalovat rozdílným poměrem otáček. V oblasti závodních automobilů 
potom nacházejí své uplatnění samosvorné diferenciály, kdy shledávám jako jednu z jejich 
největších výhod odstranění problému se zapínáním a vypínáním uzávěrky diferenciálu. 
Točivý moment mezi převodovkou a rozvodovkou nebo mezi rozvodovkou a koly 
musí být také realizován nějakým převodovým ústrojím. Pro tento účel slouží kloubové hnací 
hřídele a klouby. Jejich funkci, včetně současného konstrukčního provedení hnacích kloubů je 
věnována čtvrtá kapitola.
Poslední, pátou kapitolu považuji za největší přínos celé práce. Zabývám se zde 
problematikou převodovek.  Začátek kapitoly je věnován rozdělení převodovek podle 
způsobu změny převodového poměru, podle druhu řazení rychlostních stupňů a nakonec 
podle typu převodů. Téma převodovky je ovšem velmi obsáhlé již samo o sobě, proto jsem se 
zaměřil pouze na převodovky, jež nacházejí své uplatnění v automobilovém sportu. Jedná se 
především o manuální stupňové převodovky, převodovky řazené pod zatížením, 
polosamočinné převodovky a převodovky se sekvenčním řazením. U manuálních stupňovýh 
převodovek se za jejich vývoj považuje především aplikování synchronizační spojky nebo 
změna geometrie ozubení, čímž došlo k plynulejšímu záběru ozubených kol a ozubení již 
tolik netrpí na rázy a poškození. Dalším mezníkem vývoje převodovek se stal rozvoj 
dvoutokých převodovek, řazených pod zatížením, ke kterému došlo v 80. letech 20. století. 
Novinkou se zde stalo řazení rychlostních stupňů bez přerušení hnací síly vozidla. Za další 
přínos ke zjednodušení ovládání vozidla považuji zavedení polosamočinných převodovek. Ve 




Nejobsáhlejší podkapitola spadající do oblasti převodovek je zaměřena na sekvenčně 
řazené převodovky. Důvodů  pro to bylo hned několik. Ten nejdůležitější byl, že mezi širokou 
veřejností je téma sekvenčně řazených převodovek zatím jen málo známé a například ve 
školách se toto téma probírá jen okrajově. Domnívám se proto, že tato práce poslouží jako 
materiál pro čerpání informací v této oblasti, neboť poskytuje ucelený přehled sekvenčních 
převodovek i s nejnovějšími poznatky v oblasti jejich vývoje. Dalé bych rád zdůraznil, že 
sekvenční převodovky přímo spadají do automobilového sportu, jelikož jako první, kdo přišel 
s tímto návrhem byly inženýři Formule F1 na přelomu 80. a 90. let minulého století. 
Průkopnickým se stal přechod v systému řazení, které může být nyní prováděno pomocí 
páček, umístěných pod volantem. V převodovce se k řazení používá řadicí válec a nejsou již 
třeba řadicí táhla jako u převodovek se řazením do klasického „H-schématu“. Došlo také ke 
zkrácení doby pro přeřazení jednotlivých rychlostí.
 Dle mého názoru patří převodovky mezi nejdůležitější části celého vozidla. Je to 
ovšem téma velice rozsáhlé a ani já se nevěnoval všem druhům převodovek. Myslím si ale, že 
sekvenčně řazené převodovky se budou těšit stále většímu zájmu i široké veřejnosti, jelikož 
dopřávají řidiči vozidla nejen sportovní pocit z jízdy, ale i možnost přenechat řazení ve zcela 
automatickém módu. Jako další pokračování bych si dovolil navrhnout soustředit se ve větší 
míře na převodovky, které jsou určeny pro nákladní automobily, kdy je řidič nucen se věnovat 
řízení se zvýšenou pozorností díky velikosti a hmotnosti nákladní soupravy. Ať už jde o 
sekvenční převodovky nebo převodovky automatické, jejich vývoj vpřed by ocenil snad 
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